Analogicznie do podanych poprzednio wzoréw dla paska szerokosct
1 em otrzymamy w kG na cmb nastepujace obcigzenia:
na pasek dlugosei b:

al | : at
C=grm? 1 P =amP
na pasek dlugosci a
1 b4 'y rr b4
q

:a"+b4q ¥ P :a“—}—b“p'

Jezeli obciazenie ¢, ¢ i p’, p” wstawimy do wzoréw (1), (2) i (3) dla
blachy walcowej (p.2), to otrzymamy nastepujace wyrazenia dla naprezen
w niecce:

dla kierunku krétkiego b

[ at _1[ A qb
A 5P taer =1y

dla kierunku dlugiego @
— bi 1 2 qa 9 2
0“_a4+b4 873{13& +5(2“——"'1)[6( 2a — a,)® + 3f (@ — a,)*]  kG/em?2.
Rozpér dla dlugosci a
al  pb® + qby (20 — by) .

s at + b 8f :

rozpér dla szerokosei b

. bt pa® +- qay (20 — ay)
at + i 8f

Przy calkowitym obcigzeniu cigzarem ruchomym do podanych wzoréw
zamiast a, i b, nalezy wstawi¢ a i b.

Majac rozpér na 1 em szerokosci okreslimy — analogicznie jak przy
obliczaniu blach walcowych — odlegloéc’ pomiedzy nitami.

Przytoczone obliczenia nie sa $cisle 1 wymiary niecek ustalono na pod-
stawie praktycznych doswiadezen.

Z blachami nieckowymi przeprowadzono wiele do§wiadczen, mianowi-
cie badano ich wytrzymalosé przy obcigzeniu, doprowadzajac do ich znisz-
czenia.

V\’szystkie doswiadczenia wykazuja, ze przy wymiarach niecek w planie
od 1,5-1,5 m do 1,0-2,75 m w zupelnosci wystarczajace sa grubosci okolo
6=-7 mm. Przy obclayema,ch skupionych, ktére stosuje si¢ obecnie, wspdl-
czynnik bezpieczenistwa dochodzi do 4-=-5.

W jezdni stosuje sie zwykle niecki o grubosci 7--8 mam, w chodnikach
zas catkowicie wystarczaja niecki o grubo.éci 4--5 mm.

[0 (20 — b,)2 + 3f (b — by) }kG/cnr

Rozdzial II
NAWIERZCHNIA STALOWYCH MOSTOW DROGOWYCH

Pod wzgledem konstrukeji zeber pomostu oraz podloza podtrzymuja-
cego nawierzchnie jezdnia mostéw drogowych nie rézni sie od jezdni mostéw
kolejowych. Rdéznica jest doéé znaczna jedynie w pokryciu jezdni oraz chod-
nikéw.
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Pod wzgledem konstrukeji jezdni i chodnikéw rozrézniamy dwa zasadni-
cze typy:

1) nawierzchnia lekka — czedé¢ przejazdowa typu lekkiego,
2) nawierzchnia cigzka — czes¢ przejazdowa typu ciezkiego, bardziej
stalego.

A. Nawierzehnia drogowa typu lekkiego
1. Nawierzehnia na drewnianych belkach podluznych

Konstrukeja nawierzehni typu lekkiego zalezy od ukladu zeber pomostu.

Jezeli w jezdni sa tylko belki poprzeczne i do§é gesto ulozone, to na
stalowych belkach poprzecznych mozna ulozyé¢ drewniane belki podluzne,
nastepnie dyle poprzeczne i deski wzdluz mostu lub pod katem 45°.

Przekroje belek drewnianych nawierzchni otrzymane na podstawie obli-
czen sq dosyé duze.
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Rys. 507

Przytwierdzenie drewnianych belek podiuznych moze byé wykonane
za pomocy krotkich katownikow, ktére z bokéw podiluznic przytwierdzaja
je Srubami poziomymi. Katowniki takie, po dwa na belke majaca dlugosé
6,0--8,0 m, w zupelno$ci wystarczaja.

Drewniane belki podluzne nalezy weiaé na glebokosé okolo 1 em w belki
poprzeczne, aby one nie mogly si¢ przesuwaé wzdluz mostu.

Na rys. 307 przedstawiono przekrdj stalowego mostu z drewnianymi
belkami podluznymi.

2. Nawierzehnia na dylach drewnianyeh

Jezeli opréez stalowych belek poprzecznych stosuje sie réwniez stalowe
belki podluzne, to na nie kiadzie si¢ dyle poprzeczne i nastepnie deski wzdiuz
osi mostu lub pod katem 45°.

Belki podhizne powinny by¢ umieszczane w odlegloSei najwyzej 1,0

1.2 m.
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Przy  wigkszych odleglosciach dyle poprzeczne musza mieé mocniejsze
przekroje oraz grubosé ich nie powinna przekraczaé¢ 12,5 ¢m pray szeroko-
sel 22223 em.

Rys. 308

Deski gérne maja zwykle grubosé 5--6,5"em, w zaleznosei od wielkosei
ruchu na modcie. Deski przybija sie do dyli]gwozdziami.

Dyle do belek podluznych przytwierdza sie w rézny sposob.

a. Na podiuznicach kladziemy drewniane podkladki grubosei co naj-
mniej 8 em i do nich przybijamy gwozdziami dyle.

7 W74 ZZ
N Wz v
i
|
= ——} —l= ===y
Rys. 309 Rys. 310 Rys. 311

Podkladki mozna przytwierdzaé do belek podluznych albo za pomoca
whkretek od dotu (rys. 308 @), albo za pomoca klamer (rys. 308 b¢) lab $rub
pionowych o érednicy 1516 mm. zakladanych w szachownice w odste-
pach okolo 1' m (rys. 309).

b. Zamiast drewnianych podkladek mozna zastosowaé z boku podhuznic
belke drewniana, przymocowang $rubami poziomymi (rys. 310). Belka ta
sluzy tylko do praytwierdzania dyli,
ktére sg umieszezone bezposrednio na
belkach stalowych.

Poniewaz przy tym sposobie przy-
twierdzania $ruby sie uginaja, mozna
zatem do podluznic przytwierdzié krét-
kie, ujete dwoma nitami katowniki
w odstepach okolo 1,5 m jeden od dru-
giego; wtedy drewniana belka podluzna
bedzie podparta tymikatownikamiisru-

Rys. 312 by poziome nie ulegng odgieciu (rys.
311). Rys. 313

¢. Jezeli z obliczenia wypadnie grubosé dyla okolo 175 mm to kornce
jego mozna przytwierdzi¢ do belek podininych za pomoea $rub pionowych,
przechodzacych przez katowniki na koneach dyli (rys.. 312) i przez teowniki
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posrodku mostu (rys. 313). Katowniki i teowniki dociskaja konce dyli do
podluznic oraz umozliwiaja umieszcezanie $rub w wiekszych odstepach nieza-
leznie od szeroko$ci i rozstawn dyli.

Pokrycie chodnikéw z desek 1 przytwierdzenie ich jest takie same jak
w jezdni z tym wyjatkiem, ze wymiary drewnianych dyli moga by¢ mniejsze,
poniewaz obciazenie ruchome chodnikéw jest réwniez znacznie mniejsze
niz obciazenie jezdni.

Ponadto $cieranie deselk na chodnikach jest takze znacznie mniejsze
niz na jezdni i z tego wzgledu na chodnikach stosuje sie najezesciej jedna
warstwe desek.

B. Nawierzehnia drogowa typu ciezkiego

1. Ogélna charakterystyka nawierzehni

Nawierzchnia typu ciezkiego mostéw drogowych w zasadzie nie wiele
rozni sie od nawierzchni z podsypka mostéw kolejowych.

Podloze stanowia wdwezas belki o ksztalcie Zoresa, Woterena, blachy
plaskie, walcowe, nieckowe lub plyty stalbetonowe.

LS
I

| Kastka granitowa

=l
|*‘L Piasck

{ Beton achronny
|1 Jzolagia

TZaprawa cementowa
_4 Belon

|

Rys. 314

, _N;L podloze to kladzie sie zwykle warstwe ochronnag betonu takiej gru-
bosci, aby wraz z 1,5 em wygtadzajaca warstwg zaprawy camentowej otrzy-
ma¢ warstwe 6 cm grubogei ponad podlozem metalowym (rys. 314). L

Na wygladzone] warstwie be-
tonu Ikladzie si¢ powloke od-
wadniajaca (izolacj¢) o grubosci 7-9 WA;[@[{
12 em, na niej chudy beton
ochronny grubosei 45 c¢m i na-
stepnie gérne pokrycie jezdni
oraz chodnikéw.

Jezeli pokrycie gorne jest
wykonane zkostki granitowej lub
bazaltowej o grubofei 810 c¢m. Rys. 315
to pod nim usypuje si¢ warstwe
pilasku o grubosci 2--4 em. Warstwa piasku jest niezbedna zaréwno dla
wyréwnania nawierzchni jezdni przy niejednakowej wysokosel kostki, jak
1 dla nadania jej elastycznosei.

1 Betan gchranny
41 Jeolagja
| Beton

' 3

Catkowita grubosé nawierzehni jezdni ponad podlozem wynosi 21--27
cm. Jezeli zamiast pokrycia cigikiego z kostki granitowej lub bazaltowej
zastosuje si¢ pokrycie asfaltowe o grubosei 7-9 em, to grubosé nawierzehni

jezdni zmniejszy sie do 18,0 Inb 22 em (rys. 315)

17 — Mosty stalowe nitowane 257.



W razie uzycia kostki drewnianej o wysokoéci okoto 12 em i warstwy
piasku grubo$ei 2 cm, grubosé nawierzchni wyniesie 25--27 em (rys. 316).

Podloie w ykonane z ksztaltéwek Zoresa lub Woterena nie wykazuje
szezegllnych zalet w pordéwnaniu np. z blachami nieckowymi.

Cigzar zoreséwek w stosunku 1 m? jezdni nie jest mniejszy od cigzaru

niecek grubogci 7 mm. Przy zastosowanin zoreséwek nr 9 w liczbie 4

na szerokosci jednego metra, ciezar

Im? jezdni wynosi 710 kG, gdy

> 1 |Kostka drewniane tymezasem przy podlozu nieckowym
1ot ciezar ten wypada okolo 660 kG.

Beton achronny Préez tego podloze z zoreséwek

— i’%‘i;ﬂ mniej usztywnia jezdni¢ w kierunku

poziomym mostu, gdyz nie da sie

ich 1)01402yé z belkami jezdni w spo-

Rys. 316 s6b zapewniajacy calkowite i mocne

zespolenie.

Nawierzchnia mostéw drogowych powinna wmieé spadek poprzeeczny
dwustronny, érednio okolo 2-=-39%.

Jezeli na szerokosci mostu mamy tylko dwa diwigary, to spadek ten
wytwarza si¢ przez nadanie gérnej krawedzi belki poprzecznej odpowiedniej
wypuklosei, zwykle wedlug paraboli o styeznej na koncach, nadajacej wy-
magane pochylenie.

Belki podluzne maja wtedy gérne krawedzie na réznej wysokosei, zale.-
nie od wypuklosci pasa gérnego belki poprzecznej.

Przy -takich niewielkich wygigciach krawedzi blachy nieckowej mozna
ja dokladnie przynitowaé do belek poprzecznych i podhuznych.

Jezeli na szerokosei mostu z jazda gora many kilka dzwigaréw, to wtedy
wytworzenie spadkéw poprzecznych osiaga sie przez zwiekszenie gl‘llbO\(,l
warstwy betonu. P()(,lq("d, to za sobg Angkuome nieuzytecznego ciezaru
mostu. Ponadto mozna srodkowe dZwigary nieco podniesé, tak aby to zwiek-
szenie grubogel warstwy betonu byto jak najmniejsze.

2. Przylwierdzenie belek Zoresa i blach nieckowyeh do helek

Przytwierdzenie zoreséwek do

M i ee e *“*j belek podluznych Iub poprzecznych
] | ;——{AT‘}: jezdni mostu moze byé wykonane

réznymi sposobami, ktdére sa naste-
pujace.

Zoresowki umieszezone w odle-
glosci 3=-4 ecm pomiedzy stopkami
przyci$niete sy do belki klamra,
ktéra polagczona jest z belks za po-
mocy Sruby o Srednicy 12 mm
(rys. 317).

Na rys. 318 przedstawiono spo-
s0b przytwierdzenia za pomocy plyt-
ki przyciénietej do belki dwoma ha-
kowymi $rubkami bez dziurawienia
polki belek.

Natomiast na rys. 319 przedsta-
Rys. 319 wiono polaczenie za pomocsg klamry
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podkladki. Polaczenie to jest pewniejsze od poprzedniego, w ktérym hak
sruby tylko wéwezas dobrze praytrzymuje klamry gérne, jesli jest on dosto-
sowany do pochylenia pélki od doln i jesli nie odgina si¢ przy naciaganiu
srub. Podkladka zagieta do spodu belki dobrze dociska zoreséwki przy na-
ciggn sruby. Gdérna klamra ma dwa wystepy. pomiedzy ktérvmi znajdunje
sie kwadratowa gléwka $ruby. Wystepy te zapobiegaja obracaniu sie sruby
przy dokrecaniu nasrubka.
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Na rys. 320 pokazany jest przekrd] poprzeczny mostu z zoveséwkanii
nlozonymi wzdluz mostu, tj. na belkach poprzecznych.

Na vys. 321 zoreséwki sa ulozone w poprzek mostu, tj. na belkach podlu-
znych.

Przytwierdzenie blach nieckowych do zeber jezdni jest identy-
ezne jak w mostach kolejowyeh.

3. Obliczanie bhelek Zoresa
Zoresoéwki oblicza sie w nastepujaey sposoh:

Ciezar skupiony ¢) dziala na nawierzchnie mostu na plaszezyzne a. b
(rys. 322).
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Rys. 321

Przy grubosei 6 cisnienie na nawierzchnie przechodzi na glgbokodé,
przy ktorej rozklada si¢ po powierzchni (a+-20) (b + 26):

@ Lo e s
P YT ek e Lk
Wielkosé 0 przyjmujemy od wierz-
chu nawierzchni do $rodka wysokosei
zoreséwki.

Jezeli odleglosei pomiedzy osiami
zoresowek oznaczymy przez a;, 1o na
jedna zoreséwke otrzymamy ci$nienie
qa, kGjemb réwnomiernic rozlozone
na dingosei b - 26.

Poniewaz zoreséwki sa ulozone
na kilku podporach, zatem mozna je
uwazaé za wieloprzeslowe belki cigg-
le, chociaz czeSciej oblicza sie je jako
zwylkle belki swobodnie podparte.
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4. Nawierzchnia trwala chodnikow

Chodniki w mostach drogowych umieszeza si¢ po obydwu stronach mostu.
W wyjatkowych warunkach miejscowych moze by¢ wykonany chodnik jedno-
stronny. Szerokosé¢ chodnikéw, zaleznie od ruchu  pieszego, wynosi
0,75-3,00 m.

Na mostach powinno byé zawsze stosowane wzniesienie chodnikéw po-
nad poziom nawierzchni jezdni, wynoszgce 10—15 cm.

Podloze chodnikéw moze by¢ takie samo jak podloze jezdni, jednak
zoreséwki moga by¢ o lzejszych profilach, blachy nieckowe ciensze (4--5mm)
lub tez moga by¢ stosowane plyty zelbetowe o grubosci okolo 8 cm.
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Gérna warstwa o grubosci 3 cm jest przewaznie asfaltowa i ze spadkiem
1 = 29 od poreczy w strone jezdni (rys. 323).

Chodniki odgraniczone sa na mostach od jezdni kraweznikami szero-
kosei okolo 15 cm, ktére moga byé betonowe lub z kamienia naturalnego,
jednakze najezesciej sa wykonane z piaskoweca.

5. Odwadnianie nawierzehni

W celu odwodnienia nawierzchni na mostach krotkich uklada sie przy
kraweznikach kamienie zlobkowe, ktére sluza za rynsztoki do $cieku wody
z powierzchni mostu.

Na mostach dlugich woda fciekajaca z jezdni i chodnikéw ku krawezni-
kom powinna by¢ co pewien odstep spuszezana do odpowiednich rur i stam-
tad kierowana do rynien oraz odprowadzana ku podporom mostowym, skad
splywa np. do rzeki (rys. 324).

Rury spustowe moga by¢é umieszezone albo pod chodnikiem, albo obok
kraweznikéw na linii kamieni zlobkowych (rys. 325).

Rura odwadniajaca prosta moze mie¢ mniejsza Srednice, w rurach zas
zakrzywionych lub zalamanych Srednica powinna by¢ wieksza.
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Srednica rur odwadniajacych powinna zasadniczo wynosi¢ co najmniej
12 = 15 cm. Zreszta Srednica rur odwadniajacych zalezy od ilosei wody.
ktéra przez nie musi byé¢ odprowadzona z jezdni mostu przy najwickszej
ulewie.

Jak juz zaznaczono, izolacja powinma byé wpuszezona do rur odwad-
niajacych, aby woda mogla splywad¢ wprost do rur, a nie przecieka¢ na ze-
wnatrz obok rur.

W tym celu gérne rozszerzone czesci rur. czyli tzw. kielichy, moga by¢
umieszcezone ponizej powloki odwadniajacej i dopiero drugie kielichy polo-
zone s wyzej w taki sposéb, aby oparta na nich blacha rusztowa, przez ktéra
woda przecieka, znajdowala sie na poziomie jezdni.

Aby zapobiec przedostawaniu sie do rur wraz z woda nieczystosci z po-
wierzchni jezdni, wstawia sie¢ z bokéw dziurowane wiaderko, przez ktdre
woda wycieka, pozostawiajac osad. Wiaderka te musza mieé boezne kra-
wedzie, ktére dotykaja wystepéw wyrobionych w rozszerzonej gérnej czesci
rury odwadniajacej.

Pokrywy muszy mie¢ odpowiednie wymiary. aby mogly utrzymaé —
nie zalanmujge sie — ciezar k6l pojazdu, jaki byl przyjety przy obliczeniu
mostu.

Sposéb przytwierdzenia rur odwadniajg-
cych do konstrukeji mostowej powinien réw-
niez odpowiada¢ maksymalnemu naciskowi
kola pojazdu. f _

Jezeli rury sa ukryte pod chodnikiem, s
to wymiary wszystkich czesei tych rur po- |
winny odpowiadaé obecigzeniu ruchomemu przez
tlhum 600 kG /m? lub obeigzeniu cigzarem sku-
pionym 175 k(. ‘ |

6. Przepuszezanie pretow diwigardw mostu
. . - = . (= 7 . -
przez nawierzehnie jezdni i ehodnikéw

Bardzo wazna rzeczy jest wlasciwe prze-
puszezanie pretéw kraty diwigaréw glownych l
przez pomost lub chodniki w mostach z jazda | | 1
dotem. j 3
Nawierzchnia czesei przejazdowej powinna i
by¢ oddzielona od konstrukeji dzwigaréw glow-
nych i w miejscach stykania sie nawierzchni z f
pretami dzwigardw powinny by¢é zostawione ot- :
wory lub luzy, przez ktére bylby umozliwiony :
dostep przy malowaniu konstrukeji, pray ezym !
otwory te nie powinny by¢ pozostawione bez : 3
i
i
1
1
[
I
1

przykryecia.

Osiaga sie to w ten sposéb, ze dookola wy-
stajacych spod pomostu .ub chodnikdw pretow
dzwigaréw dodaje sie w powigzaniu z zebrami . ‘
jezdni beleczki okalajace, ktdre przytrzymuja Z ! !
nawierzchnie mostu, do pretéw zag dzwigaréw — | b
slupow czy krzyzuledw przynitowuje sie ka- ’ S
towniki, zakrywajace szczeliny pomiedzy bele-
czkami okalajacymi a pretami kratownicy. Rys. 326
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Taka konstrukecja jest stosowana w mostach przez Wisle (rys. 326).

Nalezy zwrécié uwage, ze katowniki, ktére maja zakrywaé szezeliny,
powinny byé przewidywane przy projektowaniu wezléw, gdyz tylko wtedy
mozna je odpowiednio dopasowaé i racjonalnie rozmiesci¢ nity.

Zamiast katownikéw moga by¢ w tych przypadkach stosowane, zwlasz-
cza, w krzyzulcach, blachy odginane (rys.327).
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Rys. 328 Rys. 329

W dwuteowych oraz rurowych pretach kraty dzwigaréw giéwnych nalezy
zakrywaé otwory blachami na poziomie chodnikéw, aby uniemozliwi¢ wrzu-
canie przez nie réznych odpadkéw i $mieci, ktére wpadajae do skrzynek
pasowych dzwigaréw gléwnych zanieczyszczajg je.

Takie zabezpieczenia wykonuje si¢ w ‘postaci przepon (rys. 328, 329).

Rozdzial 111

POEACZENIE BELEK O SCIANCE PEENEJ
1. Uwagi ogélne

Rozrézniamy 3 rodzaje polaczenia belek czgdci przejazdowej: szty wne,
przegubowe 1 przegubowo-przesuwne.

Belki poprzeczne gléwne lacza sie z diwigarami gléwnymi albo sztywno,
albo przegubowo. Belki za$ poprzeczne drugorzedne lacza si¢ sztywno z bel-
kami podluznymi oraz z dZwigarami gléwnymi, a belki podiuzne z belkami
poprzecznymi — przewaznie sztywno lub niekiedy przegubowo-przesuwnie.
Ostatnie polaczenie zawsze wystepuje wéwczas, gdy diwigary gléwne maja
przerwe Iub przegub, albo w mostach o znacznych rozpigtosciach przesel
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(od 75 m wzwyz), aby zmniejszy¢ wplyw odksztalcenn pasdéw, na poziomie
ktérych znajduje sie jezdnia, na odksztalcenie gléwnych belek poprzecznych.
W mostach znacznych rozpietosci pas, na ktérego poziomie znajdujg sie
belki jezdni, wydluza si¢ (rys. 330 a) lub skraca pod wplywem obcigzenia
ruchomego (rys. 330 b).

Jezeli przyjmiemy, ze belka poprzeczna posrodku rozpietosei dzwigara
pozostaje na miejscu, to wszystkie inne belki poprzeczne beda wyginane od-
powiednio do wielkodei wydluzenia lub skrécenia
pasa pod wplywem obcigzenia ruchomego. Belki

podluzne, ktore sa sztywno polaczone z belkami \]W ‘l \| [ ] ﬁ[
poprzecznymi, beda odeiagaé belki poprzeczne w od-  —7—7 7 [\ I\ [\ \
wrotnym kierunku, a poniewazich sztywnosé wazgle-

dem osi pionowej jest zwykle niewielka, ulegna one

wygieciu, co spowoduje powstanie w nich znacz-

nych naprezen dodatkowych. Przerwanie belek /7 T 7T e,
podiuznych, np. posrodku dzwigara, zmniejsza || [ | O
wydluzenie jego pasa do polowy, a zatem [N A

i wygiecie belelk oraz powstajace w nich naprezenie

Rys, 330
dodatkowe. ?

2. Szilywne polaezenie blachownic

Przy polaczeniach jednych blachownic z drugimi mozemy mie¢ naste-
pujace przypadki ich wzajemnego przymocowania.

1. Jedna blachownica ustawiona jest na drugiej.

Ustawienie belki podluznej na belce poprzecznej podane jest na rvs. 331.

| of
i ollo :
oflo |
| oflo |
mi el
Rys. 331 Rys. 332

W ]llicib(ﬂl zetkniecia sie belek pasy dolne belki gérnej laczy sig nitami
z pasami gérnymi belki dolne] i zaréwno belke gérng jaki belke dolna usztyw-
niamy katownikami, gdyz w miejscu polqc?enm dzm,la]ae zwykle znaczne sily
poprzeczne. Aby abezpleczyc stateczno$é belki gérnej, umieszeza sie po-
jedyncze lub podwéjne wsporniki (rys. 332).
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2. Jedna blachownica wznosi si¢ nieco ponad druga.

Takie polgczenie podluznicy z poprzecznica pokazane jest na rys. 333.
Ten sposéb polaczen stosuje si¢ niekiedy w tych przypadkach, gdy poprzecz-
nice ]ezdm s3 wnitowane pomiedzy pasami diwigaréw gtéwnych mostéw
z jazda goéra i tezniki podluzne pomiedzy dZwigarami trzeba przepuszezaé
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Rys. 333 Rys. 334

przez o(lpowwdmc otwory w podlu/mca,(h Podluznica wtedy \\)b’m]e ponad
pas poprzecznicy co najmniej na podwdjng wysoko$é boku pionowego ka-
townika pasowego podluznicy, co umozliwia umieszezenie bezposrednio nad
poprzecznica poziomego katownika usztywniajacego (rys. 334).
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Rys. 335 Rys. 336

Styki katownikéw pasa gérnego podluznicy moga by¢ umieszczone albo
nad poprzecznica, albo — co jest lepszym rozwigzaniem — przesunigte na
odleglosé potowy dingodei nakltadki katownikéw pasowyeh. W ostatnim przy-
padku mozna jeszeze zastosowaé¢ dwustronne nakladki na katowniki i w ten
sposob przykryé styk gérnej czesei $rodnika. Dolng czesé belki podluznej
przytwierdza sie do belki poprzecznej katownikami pionowymi.
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Na rys. 335 przedstawiono polaczenie podiuznicy z poprzecznica. Gdérny
pas podluznicy wznosi si¢ ponad poprzecznica tylko na taka wysokosé, jakiej
wymaga przekrycie katownikéw gérnego pasa podluznicy.

3. Pasy gérne obu laczonych blachownic znajduja si¢ na jednym po-
ziomie (rys. 336).

s T

60 olpMdlo- o 66— | |
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Rys. 340 Rys. 341

W tym przypadku przytwierdzenie np. podluznicy do poprzecznicy lub
odwrotnie, wykonywa, sie za pomoca katownikéw plonowvch ktére jedno-
cze$nie usztywniaja obie belki: belke przytwicrdzong i belke, do ktévej jest
ona przytwierdzona.

Poniewaz w polaczeniach sztywnych nad podporami, a w danym przy-
padku w miejseu przytwierdzenia podhuznic do poprzecznic powstaja momen-
ty ujemne, pod dzialaniem ktérych katowniki pionowe sg odrywane od belek

popl/,ec/nych wobec  te-

go pasy gérme dwdéch sa-

| . siednich belek podluznych

=26072 =400-/4 nalezy polaczy¢ poziomy-

o ToLe © 606606 00 000066 00 mi blachami ksztaltowymi

S| 12072073 (tzw. ,rybkami“) w taki

| 65072 sposéb, aby zapobiec od-

JL 12012073 rywaniu si¢ gléwek nitéw

w katownikach pionowych

(rys. 337 do 340). Przy du-

| zym oddziatywaniu podpo-

T ry podluznicy stosuje sie

40014 wzmocnienie jej Srodnika

: jednostronnie lub dwustron-

= = . nie w sposéb podany na
rys. 338.

Jako ulepszony typ po-
il laczenia podluznicy z po-
— = przecznica mozna zalecié po-
Rys. 342 laczenie przedstawione na

rys. 339.
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Niekiedy stosuje si¢ wzmoenienie omawianego polaczenia przez uzycie
specjalnych niewielkich blach jako przekrycie koncéw katownikéw podluz-
nicy oraz katownikéw pionowych polaczenia (rys. 340).

4. Obie blachownice sa jednakowej wysokosci.

Czesto belki podluzne i belki poprzeczne jezdni sg jednakowe] wysokosci
rys. 34l1).

T N\¢ N

Rys. 343
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W tym przypadku Srodnik przytwierdzanej podluznicy laczy si¢ z po-
przecznica za pomocy katownikéw, pasy zas gérne oraz pasy dolne sasiednich
podluznic laczy sig poziomymi blachami ksztallowymi co najmniej trzema
parami nitéw, jak to przedstawiono na rys: 342

269



5. Jedna blachownica jest obnizona wzgledem drugiej.
Pas gérny podluznicy jest obnizony wzgledem pasa poprzecznicy, na-
tomiast pas dolny podluznicy moze byé albo na jednym poziomie z pasem
dolnym poprzecznicy (rys. 343 ). albo wznosi¢ sie nad tym pasem (rys. 3435
1 344). :
W tym ostatnim przypadku belka podluzna jest znacznie nizsza od belki
poprzecznej.
Poniewaz w miejscu przytwierdzenia podluznic do poprzecznic powstaja
w podiuznicach momenty ujemne, zatem nalezy zabezpieczyé nity w katow-
nikach pionowych, ktére obejmuja $rodniki podtuznie,

I aby ich gléwki nie byly odrywane. W tym celu na po-
S ziomie g(31'nqj krg.we.dzi pasa gérnego po_dlu@nicy sto-
L suje sie w $rodniku poprzecznicy szczeling i przez te

szczeling przepuszeza sie blache pozioma, ktéra laczy
pasy gorne dwdch sasiednich podluznic., przylegaja-
cych do danej poprzecznicy (rys. 345).

1
|
‘ Krétkie katowniki poziome lezg na tej blasze i po-

EE— przez nia lacza dwie rozeiete czedei $rodnika poprze-
Rys. 345 cznicy. Polaezenie to jest niezbedne ze wzgledu na sily

' tnace, ktére na linii szezeliny moga by¢ doéé duze.

Srodek poprzecznicy ze szezeling mozna wzmocenié za pomocy przekladiki
oraz przycigte] nakladki (rys. 346).

Jezeli dolne krawedzie paséw dolnych belek poprzecznych i belek po-
dhuznych leza w jednej plaszezyZnie, to Iaczy sie je w spos6b podany w przy-
padku 4.

Jesli zas pasy dolne belki podluznej wznoszg si¢ ponad pasami dolnymi
belki poprzecznej, to przytwierdzenie dolne moze byé wykonane w sposéb

=

= 2=20510

Ié‘??\'

el
H12072071 5132 <2805

Rys. 3406

podany w przypadkn 2 lub 3. Gdyby jednak ze wzgledu na monienty ujemne
przy podporach, tj. w miejscu przytwierdzenia podluznic do poprzecznic,
w dolnych nitach poziomych w belkach podluznych mialy powstaé¢ znaczne
naprezenia na €cinanie i zgniatanie, szezegdlnie w dolnym nicie skrajnym,
to w takim przypadku nalezy zastosowaé wzmocnienie podiuznic za pomocy
dodatkowych katownikéw dolnych i blachy wspornikowej.

6. Jedna belka jest nizsza w poréwnaniu z druga

Moze zajsé przypadek, ze wysoko$é pierwszej belki nie wystarcza do
umieszczenia na niej niezbednej liczby nitéw, jakg si¢ otrzymuje z obliczenia.
W tym przypadku przytwierdzenie mozna wykona¢ wedlug rys. 347, 348,
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349, w zaleznodci od tego, na jakim poziomie powinna by¢ przytwierdzona
belka nizsza. Jezeli bedzie ona przytwierdzona w sposéb podany na rys. 347,
to przyjmujac, ze na podporze powstaje moment ujemny, réwny okolo 0,6
momeniu podporowego belki dwustronnie zamocowanej, mozna obliczyd,
jakie bedzie -naprezenie w nitach katownikéw pionowych. Jezeli naprezenie
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Rys. 348 Rys. 349

bedzie wynosilo okolo 500 kGj/em?, to konstrukeje mozna uwazaé za odpo-
wiednia, w przeciwnym razie nalezy zastosowaé jedny z konstrukeji po-
przednio omdwionych.

W przypadku 2 (rys. 350) gérne polgczenie odpowiada przypadkowi 3,
dolne zag — przypadkowi 6 lub 5.

Przy laczeniu blachownic nalezy zwracaé uwage, aby dolne katowniki
pasowe belki, ktéra przytwicrdzamy, byly naginane na boki katownikéw
pionowych, obejmujaeych jej Srodnik, co usztywnia polaczenie (rys. 337).
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Rys, 350 Rys. 351

Nity., ktorymi przymocowije sie belki, powinny odpowiadad warunkom
wytrzymalosei nie tylko na $cinanie, lecz i1 na zgniatanie. Poniewaz w tym
przypadku mamy do ezynienia przewaznie z nitami dwucietymi, przeto ze
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wizgledu na zgniatanie moze wypasé znaczna liczba nitéw. W tych przypad-
kach mozemy stosowaé katowniki nieréwnoboczne, tak aby boki wigksze ol?e]-
mowaly grodnik belki, ktéra przytwierdzamy, jezeli wielko§é tych bokéw jest
, wystarczajaca dla umieszezenia odpowie-
f I dniej liczby nitéw, niezbednej ze wzgledu
na zgniatanie, lub zastosowaé nity wielo-
cigte, przedstawione na rys. 351.

Katowniki pionowe, ktérymi w mostach
kolejowych przymocowujemy podluznice o
dlugosci 4 =6 m do poprzecznic, powinny
mied co najmniej wymiary 90- 90 - 9.

Przy wigkszej rozpigtosei podhuznic sto-
sujemy katowniki o wymiarach 130-85-10
lub nawet 150 - 100 - 10, przy czym bok szer-
szy obejmuje $rodnik podluznicy dwoma sze-
regami nitéw, rozstawionych w szeregach
Rys. 352 przestepnych.

Najmniejsze katowniki przy dlugoseiach podiuinic okolo 2 m moga mieé
wymiary 80 - 80- 9.

W mostach drogowych przy belkach podluznych o duzej rozpietosci
stosuje si¢ réwniez katowniki o wymiarach od 90-90 -9 wzwyz, a tylko
w belkach chodnikowych i belkach o malej rozpietosci moina stosowaé
mniejsze katowniki.

Nalezy jednak pawmietaé, ze w katownikach pionowych bardzo czesto
trzeba umieszczad nity w jednym i drugim boku i wéwezas przy malych
bokach katownikéw moga powstaé pewne trudnosci w wykonaniu nito-

o Q\ Fan® |

Rys. 353 Rys. 354

Ays. 355 Rys. 356

wania. Jezeli stosuje sig érednicg nitéw 18 mm, to w kattownik’ach 70 - 70 : 8
mozna jeszeze wstawia¢ nity w dwéch bokach, natomiast przy srednicy nitéw
wynoszacej 20 mm i wiecej nalezy stosowaé katowniki o bokach 80 mm i po-
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wyzej. W mostach kolejowych nalezy w polaczeniach podlnznic z poprzecz-
nicg stosowadé nity o drednicy 23 mm. w podluznicach zas mozna stosowad
nity o $rednicy 20 mm.

W mostach drogowych, w zaleznosci od rozpigtoscei podluznic, do przy-
twierdzenia mozna stosowaé nity o srednicy od 20 mm wzwyz.

W mostach uko$nych podluznice w stosunku do belek popizecznych nie
sq ustawiane pod katem prostym. Katowniki do przymocowania srodnika
podluznicy moga by¢ zwarte i rozwarte (rys. 352). Szerokos$¢ tych katowni-
kéw zalezy od wielkosci kata ostrego i od grubosci nitowanych czesci. Bok
katownika powinien by¢ taki, aby nit mozna bylo wlozyé w otwér od strony
zwartej, co w kazdym poszezegélnym przypadku nalezy zbadad.

Zaleznie od kata laczenia mozna polaczenie belek wykonaé wedlug rys.
353 lub 354.

Skrajne poprzecznice ukosne moga by¢ przymocowane w sposéb przedsta-
wiony na rys. 355 i 356.

3. Polyezenie helek walcowanych

Belki walcowane w zasadzie moga mieé¢ te same rodzaje polaczen, jesh
tylko wysokoé¢ ich na to pozwala. Belki walcowane dwuteowe najczesciej
jednak sa przytwierdzone w sposéb podany na rys. 357.

Potki poziome dwuteéwki z jednej strony sg Scigte, dzigki czemu katow-
nik pionowy z tej strony usztywnia srodnik belki gléwnej wzdluz calej jego
wysokosci, drugi zaé katownik, po drugiej stronie $rodnika dwutedwki. jest

krotszy 1 siega tylko od krawedzi pélki dol-
e nej do krawedzi gérnej polki belki.
jﬁ l Przy niewielkich obeiazeniach belki ko-
o
o}
o

rytkowe moga by¢ przytwierdzone do innych
belek za pomoca pojedynezych katownikow
pionowych (rys. 358).

"0 O 09

4. Przegubowo-przesuwne polaezenie helek

Konstrukeja polaczenia przegubowo-przesuwnego powinna by¢  tak
wykonana, aby umozliwiala belce przesuw wzdluz jej osi i niewielki obrét
réwny obrotowi koncowego przekroju belki swobodnie podpartej dookola
osi poziomej, prostopadlej do plaszezyzny belki. Wiszystkich innych ruchéw
belka powinna by¢ pozbawiona, a wiec podnoszenia si¢. przesuwania po-
przecznego 1 obrotéw dookola osi podluznej oraz osi pionowej.

Przy niewielkich reakcjach podpér belki walcowane moga mieé¢ poly-
czenie podane na rys. 359.

Na konecu belki znajduja sie czesciowo Sciete pdlki poziome. Katowniki
pionowe maja boki rozstawione na szeroko$é nieco wiekszg od szerokosci
Scietyvch pélek poziomych belki, tak aby koniec belki miescil sie swobodnie
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pomiedzy tymi bokami. W dole pomiedzy katownikami jest umieszezona
wkladka z blachy o grubosei réwnej rozstawowi katownikéw i przynitowana
do nich ilodcig nitéw wedlug obliczenia. Wkladka ta. sluzaca za oparcie dla
belki, ma gérng krawedz Scieta, wedlug pewnego promienia, tak ze na tej kra-
wedzi belka moze mieé taki sam obrét jak na powierzchni walcowej, stycz-
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Rys. 359 Rys. 360

nej do dolnej powierzchni belki. Sruba przechodzaca przez katowniki i $rod-
nik belki zapobiega jej podnoszeniu sie, otwér zas poziomo-podluzny umoz-
liwia przesuwanie si¢ belki wzdluz jej osi.

Przedstawione na rys. 360 polaczenie, w ktérym koniec belki ujety jest
$rubgy przechodzacy przez otwor poziomo-owalny w katownikach, moze byé
stosowane tylko w przypadku bardzo nieduzych reakeji w helkach podtrzy-
mywanych $rubami.

Na rys. 361 przedstawiono polaczenie wahadlowe.

Podluznica jest Scieta ukoénie, do poprzecznicy za$ przytwierdzony jest
wspornik wyeciety odpowicdnio do wyciecia podluznicy. Zaréwno blacha

LIS0150-14
508 i

ol 1%
11208042 1’2‘.'

2120487 lf: .

|
|
|

IOTQ 00 D000

"I]

—
I
Ir—r
|

!

Rys. 361 Rys. 362

pionowa grodnika konca podluznicy jak i blacha pionowa wspornika po-
przecznicy powinny mie¢ odpowiednia grubosé, aby odpowiadaly warunkom
wytrzymalosel na scinanie i na zgniatanie bole6w, ktére przez nie przechodza,.
Struny podwdine umozliwiaja niewielki przesuw podluznicy wzdluz jej osi.
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Wymiary strun, srednica boleéw, grubosé blach pionowych oraz ich szerokosé
na linii boleéw zaleza od wielkosei reakeji podiuznicy.

Zamiast zawieszad¢ koniee belki na strunach wahadlowyeh, mozemy oprzed
koniec belki. na slupkach wahadlowych (rys. 362, 363).

Przy tym polaczeniu gérne czedei podluznic ujete sa w bolee. Podluz-
nice te maja Srodniki odpowiednio wzmocnione nakladkami i objete dwu-
stronnie slupkami — katownikami, przez ktére przechodzi gérny bolec.
Katowniki pionowe przytwicrdzone do poprzecznicy majay boki prostopadle
do $rodnika poprzecznicy, Scigte na dlugodci réwnej prawie wysokodci korca
podluznicy. Katowniki pionowe rozstawione sg na taka odleglosé, aby gru-
bod¢ katownikéw shupka wahadlowego oraz rozstaw ich byly tylko cokolwiek
wieksze (wystarczy 1 mm) od grubosei konea srod-
nika podluznicy, wzmocnionego nakladkami. W dol-
nej swej ezesel, gdzie boki katownikdéw nie sa Scie-
te. zalozone sa wkladki pomiedzy bokami, polaczo-
ne nitami z gléwkanii obustronnie wtopionymi.
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Katowniki wahadlowe opierajy sie na koncach dolnych tych katowni-
kéw i obejmuja je lacznie z koncem belki. Konstrukeja ta odpowiada po-
przedniej konstrukeji (rys. 361). Roznica polega tylko na tym. ze w pierwszym
przypadku struny sa rozciagane, slupki zas Sciskane, i ze wsporniki. na kto-
rych zawieszamy belke, w przypadku zastosowania strun sa dluzsze oraz pod-
wieszenie podluznicy jest bardziej odsunigte od poprzecznicy. Jednakze i przy
zastosowaniu strun istnieje mozliwosé przysuniecia podwieszenia do poprzecz-
nicy, jak to przedstawiono na ryvs. 363.

Jesli sily poprzeczne na podporach sa znaczne, co wystepuje w mnio-
stach kolejowych o znacznych dlugosciach przedzialow, a zatem przy podluz-
nicach znacznych rozpigtosei, to wéwezas koiice belek podpieramy specjal-
nymi lozyskami przegubowo-przesuwnymi (rys. 364). Podluznica, jak widaé
z rysunkn, jest na koneun wycdieta od dolu prawie do polowy wysokosei. Ko-
niec ten jest wzniocniony dwiema nakladkami o grubosci réwnej grubosci
katownikéw  pasowych podluznicy. Katowniki pionowe sluzg do usztyw-
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nienia srodnika i jednoczesnie moga stuzyé do przytwierdzenia teznikéw po-
przecznych pomiedzy podluznicami.

Specjalne odlewy stalowe w, przytwierdzone nitami do wystajacego
konca podtuznicy, stanowig wahacz podpory, ktéry jest umieszczony na po-
duszce p, podtrzymywanej katownikami m przytwierdzonymi do wsporni-
kow. Obrzeza wahacza nie pozwalaja belce podluznej u dolu przesuwaé sie
w poprzek. Kgtowniki m
stuzg jednoczesnie do u-
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o Ml ofllo o o o oloo poprzecznym i lacznie

ollll e (W) ffe o o o llo ‘ z katownikami nie po-

1 A o ° o|° || ° zwal;?jat belce podnosié sie

J B L o Lte| o sty

ol A S\ o % || i ‘ .Aby’ zapol‘nejc odry-

1 | \o\\ N Sl o waniu giéwek nitéw w ka-

Y ! oy | townikach  pionowych

° e o) ¢ o Lo Il o . przez wsporniki, stosuje

off8.gS o4 o\g & || 0 ‘ sie nakladki wyciete u gé-

o metl |° o 1o I ry, ktére przez katowni-

! om ° 0/ I'\5 | kiom laczg blachy wspor-

oo ool ofyo Ly \[51° ¢ nikéw =z katownikami
: 6 o olyo //o// belek poprzecznych.

o fmto |0, Zamiast wspornikéw

oftd o/loy podwéjnych mozna za-

o M ,/o stosowaé¢ wspornik po-

5 F W’ jedynezy (rys. 365) i po-

taczyé go z belkyg po-

przeczng tak, jak to bylo
Rys. 365 wskazane przy opisie po-
laczenia podluznic z po-
przecznicami wedlug rys. 364. Wysokos¢ podluznicy na koncu jest zmniej-
szona 1 — jezeli zachodzi potrzeba wzmocnienia $rodnika — mozna go
wzmocnié za pomocg jednostronnej nakladki o grubosei réwnej grubosci
katownikéw pasowych podluznicy. Wszystkie inne elementy w tej kon-
strukeji odgrywaja taka sama rolg co w konstrukeji poprzednio opisanej.
Podane sposoby polaczennt belek nie wyczerpuja calkowicie mozliwosei
konstrukeyjnych.
Kazdy projektujacy moze podawaé swoje sposoby ‘i szczegély polaczen,
ktére powinny Scisle odpowiadaé warunkom pracy i warunkom wytrzymalosei,
wymaganym od tego rodzaju konstrukeji w mostach.

Rozdzial IV
POLACZENIE POPRZECZNIC JEZDNI Z DZWIGARAMI GLOWNYMI
Belki poprzeczne gléwne, czyli poprzecznice, znajduja sie w wezlach
dzwigaréw gtéwnych i sg przewaznie projektowane jako belki o $ciance pelnej.
Poprzecznice w postaci kratownic stosuje si¢ tylko przy znacznej ich

rozpigtosci, a wige przy duzej szerokosci mostu, zwykle przy dwéch dzwiga-
rach giéwnyeh i przewaznie w mostach z jazda géra. Jednak i w tych warun-
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